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a  I/35  u  ČKD“  je  úprava  stávajícího  uspořádání  okružní  křižovatky,  která  nevyhovuje 
nárokům dopravy. Takto navržená úprava bude ověřena z hlediska kapacity na základě 
vlastního  dopravní  průzkumu.  Další  požadavky  stanovené  zadavatelem  viz  kap.  4.5 
Požadavky krajského úřadu Královéhradeckého kraje.                                                                                             
Návrhem úpravy uspořádání okružní křižovatky (dále pod zkratkou OK) by mělo 
dojít  ke  zkapacitnění  dané  křižovatky  a  zvýšení  její  bezpečnosti  oproti  současnosti. 
Určení  kapacity  stávajícího  stavu  a  navržené  úpravy  je  věnována  příloha  C  Dopravní 
průzkum  a  kapacitní  posouzení.  Je  zřejmé,  že  jednou  z možných  řešení  křižovatky  je 
razantní  přestavba  na  mimoúrovňovou  křižovatku.  Tato  změna  by  přinesla  zvýšení 
plynulosti dopravního provozu a vyšší pravděpodobnost nevzniku dopravních kongescí 
na vjezdových větvích. Ovšem největší nevýhodou krom vysokých  finanční nákladů  je  i 
náročnost  na  okolní  pozemky.  Dalším  problémem  by  bylo  technické  řešení  stavby 
z hlediska blízkého křížení s železniční tratí č. 041. Železniční trať by musela být vedena 
buď pod úrovní terénu, anebo na nově zřízeném přemostění. Další možností uspořádání 
dopravy  na OK  je  návrh  kompletní  světelné  signalizace,  která  by  zahrnovala  světelné 
řízení na okružním pásu  i na  jednotlivých vjezdech. Tato varianta ale není předmětem 
této diplomové práce. Požadavek zadavatele je návrh spirálové okružní křižovatky.  
Spirálová OK  je  úrovňová. Uspořádání  na  vjezdech  a  okružním  pásu  zvyšuje 
kapacitu oproti vícepruhovým OK s klasickým uspořádáním. Dále snižuje nehodovost na 
křižovatce  díky  řazení  dopravy  před  vjezdem  do  křižovatky.  Dle  studie  prováděné  v 
zahraničí bylo prokázáno, že OK se spirálovým uspořádáním pruhů na okruhu  redukují 
celkový počet potenciálních nehod mezi 40% a 50% oproti OK s klasickým uspořádáním.1 
Ve  srovnání  se  současným  typem  křižovatky  (velká  OK  s dvěma  jízdními  pruhy  na 
okružním  pásu) má  snížený  počet  kolizních  bodů.  Řazení  probíhá  standardně  pomocí 
řadících pruhů před křižovatkou. Uspořádání spirálové OK neumožňuje vozidlům přejetí 
do  jiného  jízdního  pruhu  na  okruhu  pomocí  fyzických  dělících  prvků.  Tyto  prvky mají 
pozitivní  vliv  na  růst  bezpečnosti,  která  je  dána  vyšší  pozorností  řidičů  s adekvátní 
rychlostí na křižovatce. Dopravní proud  je přímo veden na požadovaný výjezd  (který si 
řidič zvolil před křižovatkou tím, že se zařadil do příslušného jízdního pruhu).   Spirálová 




  OK  se nachází  v Královéhradeckém  kraji.  Je  situována  v nezastavěné  části  na 















zaměstnanci  areálu  ČKD. V dnešní době  areál nefunguje  jako  celek,  ale  je pronajímán 





I/33  leží  po  pravé  straně  autobazar. V dalším  okolí  křižovatky  se  pak  nacházejí  pouze 





Jde  o  úrovňovou  křižovatku,  kde  vozidla  vjíždějí  do  křižovatky  odbočením 
vpravo a směřují po okružním pásu až ke zvolenému výjezdu. Výjezd je uskutečněn opět 
odbočením vpravo. Dopravní proud je složen napříč všemi kategoriemi silničních vozidel. 
Velký podíl  tvoří nákladní  tranzitní doprava  z/do Polska. Nákladní vozidla  směřují přes 
hraniční  přechod  Náchod  po  mezinárodním  tahu  E67.  Tato  OK  slouží  jako  hlavní 





dvoupruhový  okružní  pás.  Přibližná  šířka  vnitřního  jízdního  pruhu  4,90 m  a  vnějšího 
pruhu 4,70 m. Vnější průměr křižovatky má hodnotu cca 98 m. Vnitřní průměr okružní 
křižovatky  pak  cca  78  m.  Každé  rameno  se  skládá  z dvoupruhového  vjezdu  a 
jednopruhového výjezdu. Oddělení jednotlivých směrů je za pomoci fyzických ostrůvků. 
Součástí vjezdu od Hradce Králové  je bypass, který umožňuje průjezd vozidel ve směru 
Náchod,  aniž  by  vozidla  vjela  na  okružní  pás.  Samotný  bypass  je  fyzicky  oddělen  od 
okružního pásu ostrůvkem. Stejného uspořádání pruhů  se využívá na vjezdu od Prahy, 
kde bypass umožňuje průjezd vozidel do centra Hradce Králové. V tomto případě je opět 
bypass  fyzicky oddělen od okružního pásu. Rychlost vjezdu do křižovatky  je  stanovena 
dopravní  značkou B20a  na  40  km/h. Vzhledem  k velkému  průměru  křižovatky mohou 
vozidla dosahovat rychlostí vyšších než 40 km/h. Z hlediska rozhledových poměru je díky 
nezastavěnému  okolí  a  rovinatému  terénu  křižovatka  ze  všech  směrů  včas 






































spirálovitým  vedením  jízdních  pruhů  na  okružním  pásu.  Tyto  pruhy  budou  fyzicky 
oddělené. Navržené  řešení  nebude mít  žádné  nároky  na  cizí  pozemky. Musí  umožnit 
přepravu nadměrných nákladů ve všech směrech a zimní údržbu pluhováním. Součástí 
















Jedná  se  o  třípruhovou  směrově  nerozdělenou  komunikaci.  Z centra  města 
směřují dva pruhy o šířce 2 x 3,25 m a směrem do centra  jeden pruh o šířce 
3,25  m.  Šířka  vodících  proužků  0,25  m  po  obou  stranách.  Šířka  zpevněné 










6101  šířka  jízdního pruhu  3,5 m,  vodící proužek 0,25 m  a  zpevněná  krajnice 
0,50 m. Vjezd na okružní křižovatku je dvoupruhový. Šířka pruhů na vjezdu 5,10 
m. Rozšíření  z jednoho pruhu na dvoupruh cca 158 m před okružním pásem. 
Výjezd  z okružního  pásu  je  jednopruhový  o  šířce  4,80 m.  Délka  přidatného 





Je  směrově nerozdělená  komunikace  kategorie  S 11,5. Dle  ČSN 
73 6101 šířka jízdních pruhů 3,50 m, vodící proužek 0,25 m a zpevněná krajnice 
0,50 m.  Ve  vzdálenosti  154,00 m  před  okružním  pásem  dochází  ke  změně 
šířkového  uspořádání.  Vjezd  na  okružní  křižovatku  je  dvoupruhový  o  šířce 












Jedná  se  o  čtyřpruhovou  směrově  nerozdělenou  komunikaci. 
Šířka jízdních pruhů 3,25 m, vodící proužek 0,25 m a zpevněná krajnice 0,50 m. 
Celkem  tři  pruhy  na  vjezdu  (jeden  slouží  k napojení  na  bypass).  Změna 
šířkového  uspořádání  nastává  133,00 m  před  okružním  pásem.  Koruna    se 
rozšíří o přidatný pruh pro odbočení na bypass. Šířky jízdního pruhů na vjezdu 
5,80 m ῀ 6,20 m. Šířka pruhu na bypassu je 5,00 m. Výjezd je široký 5,00 m. Ve 





  Terén v zájmovém území  je  rovinatý  se sklonem nepřesahující hodnotu 3%. 
Nadmořská  výška  středového ostrova  je přibližně  249 m.n.m.  Z požadavků  zadavatele 
nesmí  mít  modifikace  OK  žádné  nároky  na  okolní  pozemky.  Z tohoto  důvodu  bude 






    ‐ silnice I.třídy  ‐ 50 m od osy nebo od osy přilehlého jízdního pásu 











třeba  provést  podrobnější  průzkum.  V návrhu  je  uvažováno  s typem  podloží  P  II.  Po 
podrobnějším  geologickém  průzkumu  je  třeba  případně  upravit  navržené  konstrukční 












Jak bylo psáno v předchozím  textu.  Jedná  se o úpravu  stávající dvoupruhové 
OK.  Modifikace  spočívá  v přestavbě  na  spirálovou  OK.  V závislosti  na  provedeném 
dopravním průzkumu se typ ROTOR jevil jako nejvhodnější. Ten se vyznačuje třemi pruhy 
na vjezdu a dvěma pruhy na výjezdu. Na okružním pásu se střídavě objevují dva až  tři 
pruhy,  kdy  třetí  vzniká  vždy  na  každém  vjezdu.  Začátek  třetího  pruhu  se  doporučuje 
provádět  skokově.  Tato  úprava  má  pozitivní  vliv  na  správné  navedení  řidiče  do 
patřičného pruhu. Typ ROTOR se dá označit  jako  tzv.  čistá spirála, kdy není umožněno 
zpětné  navrácení  do  vjezdové  větve.  Tímto  je  ROTOR  charakterizován  jako  jedna  z 
nejbezpečnějších spirálových OK. Vratný pohyb je u OK totiž označován jako nežádoucí. 
Vzhledem k velkým  intenzitám na ulici Koutníkova je směrem z centra problémové  levé 
odbočení  (čerpací  stanice).  Řidiči  proto  hojně  využívali  OK  ČKD  k otočení  a 





Touto  úpravou  se  typ  ROTOR  přiblížil  typu  SPIRAL,  který  kombinuje  dvoupruhové  a 
třípruhové vjezdy. 
Fyzické  oddělení  pruhů  na  okružním  pásu,  na  vjezdech  a  výjezdech  bude 
realizováno  za  pomoci monolitických  oddělovacích  prvků.  Tyto  prvky  značně  eliminují 
přejíždění  mezi  jednotlivými  pruhy  na  okruhu  a  tím  přinášejí  snížení  rizika  vzniku 
dopravní nehody.    Jde o betonový monolitický prvek daných  rozměrů, který  je vysoký 
0,07 m nad vozovkou. Z důvodu zviditelnění za stižených podmínek  (v noci, mlha)  jsou 
tyto prvky osazeny všesměrnými odrazky. Tvar prvku byl zvolen s ohledem na požadavek 
zimní  údržby  pluhováním.  Začátek  oddělovače  se  vytváří  za  pomoci  zpevněného 
náběhového klínu. Tento klín  zároveň vytváří  jakousi překážku pro nesprávné  zařazení 
vozidel.  Nákladními  soupravami  a  většími  vozidly  je  umožněno  pojíždění.  Navržené 
směrové parametry  kopírují  stávající  komunikace,  kde  všechny  větve  jsou  řešeny  jako 
přímé bez jakýchkoliv oblouků.  
Celkem  byly  navrženy  čtyři  varianty  spirálových  OK  modifikovaného  typu 
ROTOR. Navržená spirála má proměnnou šířku pruhů na okruhu v závislosti na měnicím 
poloměru.  Šířky pruhů na okruhu byly  voleny dle  ČSN 73 6102. Délky připojovacích  a 
odbočovacích pruhů nejsou normové, ale s ohledem na nulový zábor okolních pozemků 
byly zachovány. Hlavní rozdíly mezi variantami jsou geometrické parametry, uspořádání 




Výchozí  šířky pruhů  spirály mají hodnotu 4,60 m; 4,50 m  a 4,40 m. Největší 
vzdálenost  vnějších  okrajů  okružní  křižovatky  je  103,00 m.  Počáteční  poloměr  spirály 










Vjezd  je  složen  ze  tří  fyzicky  oddělených  pruhů.  Na  základě  dopravního 
průzkumu  je dvěma pruhům umožněn průjezd ve  směru na  Liberec. Délka přídatného 
odbočovacího pruhu  je 83,00 m. Výjezd  je dvoupruhový o  šířkách 5,40 m. Připojovací 












je  vyhrazen pro  jízdu  ve  směru  Liberec,  Jičín  a Hořice. V případě  zařazení do pravého 
pruhu  je  dána  řidiči možnost  volby  směru  na  okružním  pásu.  Toto  řešení,  i  když  je 
prezentováno  v TP  135  jako  vzor,  není  nejvhodnější.  Řidič  je  totiž  nucen  si  vybrat  
zvolený pruh v oblasti okružního pásu, což  je v rozporu s filozofií spirálových OK. Pravý 
pruh  umožňuje  jízdu  ve  směru  Praha  i Hradec  Králové. Náběh  začátku  třetího  pruhu 
spirály je řešen plynule. Šířka pruhu na výjezdu je 5,00 m. Délka odbočovacího pruhu na 




Uspořádání na  vjezdu  je  shodné  s  vjezdem Wroclaw. Vjezd  je  tvořen dvěma 
























Tato  varianta  se  od  varianty  A  liší  především  lepším  využitím  stávajících 
zpevněných  ploch  a  menším  záborem  středového  ostrova.  Dále  jiným  uspořádáním 
vjezdů Náchod a Jičín. Vzhledem k jiné organizaci dopravy na těchto dvou vjezdech bylo 
nutné  zhotovit další  směrovací ostrůvky. Funkcí  těchto ostrůvků  je  správné  směrování 
dopravy,  aby  nedocházelo  k mylnému  nájezdu  do  křižovatky.  Velkým  rozdílem  je 
oddělení vnějšího pruhu spirály mezi větvemi Hradec Králové →Náchod. Tento pruh  je 
trasován totožným způsobem jako stávající bypass. Začátek vnitřních pruhů je proveden 
skokově  na  všech  ramenech  křižovatky.  Pruhy  spirály  jsou  opět  fyzicky  odděleny 

















Vjezd  je  dvoupruhový  o  šířkách  pruhů  4,00 m  a  4,30 m.  Pravým  pruhem  je 
umožněna  jízda  na  Jičín  a  zároveň  na  Prahu.  Po  zařazení  do  levého  pruhu  se  dá 
pokračovat ve  směru Praha nebo Hradec Králové. Za pomoci  směrovacího ostrůvku  je 
doprava v levém pruhu směrována do prostředního pruhu spirály. Výjezd je navržen jako 































je  však  podobné  variantě  A,  od  které  se  liší  právě  zmiňovaným  uspořádáním  vjezdů. 
Šířka  pruhů  spirály  je  4,70 m,  4,50 m  a  4,40 m.  Počáteční  poloměr  spirály  začíná  na 
hodnotě 34,00 m. Na všech vjezdech začínají vnitřní pruhy spirály skokově. Šířky pruhů 















V návrhu  se  neuvažuje  s žádným  zářezem  nebo  násypem.  Nově  navržená 
úprava bude provedena na stávajícím silničním pozemku a niveleta bude posazena o 30 
mm výše oproti stávajícímu stavu. Tohoto navýšení se nebude  týkat varianta D. V této 
variantě  nejsou  totiž  osazeny  fyzické  oddělovací  prvky,  kvůli  kterým  se  navýšení  s 
ohledem na jejich konstrukci provádí. Přechodové oblasti mezi stávajícími komunikacemi 
a spirálovou křižovatkou jsou upraveny frézováním ve třech stupních.  
Pro  vyšší  stupeň dokumentace bude  nutností provedení diagnostiky  vozovky 

































































































































































































































































































































































































































































V délce odbočovacího pruhu  ze  směru Hradec Králové  je  ve  stávajícím  stavu 




Jako  bezpečnostní  zařízení  jsou  užity  ocelové  směrové  sloupky  o  výšce 
800±50 mm, které jsou osazeny v nezpevněné krajnici. Vzdálenost rozmístění v prostoru 
křižovatky  je  5 m.  V  délce  odbočovacího  pruhu  na  vjezdu Hradec  Králové  je  krajnice 





















Součástí  diplomové  práce  je  návrh  trvalého  dopravního  značení.  Jedná  se  o 
návrh  jak  svislého  dopravní  značení,  tak  i  vodorovného  dopravního  značení.  Užití  a 
umístění  jednotlivých dopravních  značek musí být v  souladu  s příslušnými  technickými 
podmínkami MD. Dopravní značky a dopravní zařízení musí být MD schváleny pro použití 













Na  každém  vjezdu  je  osazena  dvojice  dopravních  značek  č.P4  „Dej  přednost 
v jízdě!“  a  č.C1  „Kruhový  objezd“.  Pro  zdůraznění  přikázaného  směru  jízdy  a  označení 
středového  ostrova  je  užita  vodící  tabule  č.Z3,  která  je  umístěna  proti  příslušnému 
vjezdu křižovatky. Zvýšený dělící ostrůvek  je na čele označen značkou č.C4a „Přikázaný 
směr objíždění  vpravo“ a navíc pod ní  je umístěno dopravní  zařízení  č.Z4b  „Směrovací 
deska pravá“. U  každého  výjezdu  v prostoru dělících ostrůvků  jsou osazeny  směrovací 
tabule. Vzhledem  ke  zkušenostem  ze  zahraničí  se doporučuje  tyto  tabule osazovat na 
sloup,  aby  zůstávali  viditelné  i  přes  pohybující  se  vozidlo  po  vnějším  pruhu  spirály. 
Představu řidiči o směrech a principu řazení do pruhů dává návěst IS9b. Tato návěst byla 
převzata  ze  zahraničí  a bude opakována na portálech. Na  vjezdu od Náchoda  a  Jičína 
bude uspořádání pruhů a princip nájezdu do  spirály označen dopravní značkou č.IP17. 






































Rozdělení  jízdních  pruhů  je  realizováno  buď  podélnou  čarou  přerušovanou, 
nebo podélnou  čarou  souvislou. Na ukončení přidatných pruhů upozorňují předběžné 
šipky č. V9c. Na konec směrovacích ostrůvků plynule navazují šikmé rovnoběžné čáry č. 
V13a.  Dále  tímto  způsobem  je  vyznačen  zbylý  prostor  v oblasti  spirály,  jenž  nebude 
vozidly pojížděn. Řadící pruhy na jednotlivých vjezdech jsou řádně vyznačeny za pomocí 
směrových  šipek,  které  budou  odpovídat  stanovenému  směru  jízdy  v prostoru 
křižovatky. Před  koncem  každého  řadícího pruhu bude proveden  symbol představující 
svislou dopravní značku „Dej přednost v jízdě!“. Vjezd do spirály bude na řadících pruzích 






případech  se  jedná  o  úpravu  na  spirálovou  OK.  Hlavní  rozdíly mezi  variantami  jsou 
geometrické parametry, uspořádání dopravy na vjezdu, zábor středového ostrova a užití 
oddělovacích  prvků.  Dalším  ovlivňujícím  faktorem  byla  míra  využití  stávajících 
zpevněných ploch. Navržená varianta A není vhodná s ohledem na uspořádání dopravy 
na  vjezdu.  Jako  potenciální  varianta  k realizaci  byla  zvolena  varianta  B.  Tato  varianta 
nejlépe  využívá  stávající  zpevněné  plochy  a  splňuje  požadovaná  kritéria.  Alternativou 




Cílem  této diplomové práce  „Návrh úpravy okružní  křižovatky  silnic  I/11,  I/33  a 
I/35  u  ČKD“  bylo  navrhnout  úpravu  stávající  dvoupruhové  OK,  která  nevyhovuje 
současným nárokům dopravy. Dále ověřit  reálnost a kapacitu  této úpravy. Podkladem 
pro posouzení úpravy byly použity  informace získané z vlastního dopravního průzkumu. 
Jako  nejvhodnější  varianta modifikace  z dvoupruhové  OK  byla  vybrána  křižovatka  se 
spirálovým uspořádáním pruhů na okruhu. 
Hlavním  přínosem  provedené  úpravy  je  vyšší  bezpečnost  a  snížení  nehodovosti 
oproti  současnému  stavu.  Dojde  ke  snížení  počtu  kolizních  bodů  a  eliminaci  tvorby 
krátkých  průpletových  úseků.  Pozitivně  úprava  působí  na  plynulost  dopravy,  která  se 
následně odráží nárůstem kapacity křižovatky. Důvodem je rozřazení vozidel do řadících 
pruhů  ještě  před  vlastní  křižovatkou.  Kapacita  dle  výpočtu  platných  technických 
podmínek však nevyhovuje. Příčinou je insuficience platných TP v rozsahu problematiky 
výpočtu  kapacity  složitějších  typu  spirálových  OK.  V případě  posouzení  úpravy  na 











Tento  stav  nemá  příčinu  ve filozofii  stávající  křižovatky  ČKD,  nýbrž  ho  způsobuje 
interakce SSZ  křižovatek  v Hradci  Králové,  kapacita  a  intenzita  na mezikřižovatkovém 













































































































































































































































 Ředitelství  silnic  a  dálnic  ČR,  správa  HK,  Pouchovská  401,  503  41 
Hradec Králové – ing. Pavel Tichý 










































































































































































































































































































































































































3. 	 	 Analýza	ranního	záznamu	(6:30	–	8:30)	
 
Pořízený  ranní  záznam  byl,  z důvodů  přesného  určení  špičkové  hodiny, 
rozdělen  na  časové  intervaly  po  pěti  minutách.  Zpracování  videozáznamu  probíhalo 





























 O(Os)  osobní  automobily  –  bez  přívěsů  i  s přívěsy,  dodávkové  autobusy, 
mikrobusy 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 tg [s] – kritický časový odstup   konstantní hodnota   3,7 [s] 
 tf [s] – následný časový odstup  konstantní hodnota  2,6 [s] 
 Δ [s] – minimální časový odsup mezi 



















6102. Paprsek  je na  stupni D. Na paprsku  číslo 3  (silnice  I/35 –  směr  Jičín)  je hodnota 
rezervy  vjezdu  záporná.  Takovýto  stav  odpovídá  stupni UKD  F  (překročená  kapacita). 
Výsledek  celé  křižovatky  (z hlediska UKD)  je  zhodnocen  stupněm  F,  tedy nepřijatelný. 
Určitou část viny nese skutečnost, že ve špičkové hodině dochází ke vzniku dopravních 
kongescí. Ty vznikají v kombinaci vysoké intenzity na komunikaci I/11 směrem do centra 
s  interakcí  dynamicky  řízených  SSZ3  křižovatek  v Hradci  Králové.  Tato  kombinace  se 
podepisuje  zpomalením  popř.  úplným  zastavením  pohybu  vozidel  na  okružním  pásu. 
Tento stav nastává v době od 7:50 do 8:15 ve dvou případech pozorování ze tří, kdy se 






UKD  na městském  okruhu  v ranní  špičce. Naopak  při  třetí  návštěvě  13.  11.  2012  byl 
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































UKD na paprsku 2  (silnice  I/11 – směr  Jaroměř) není dodržena. Hodnota  rezervy  je 20 
pvoz/h,  což  odpovídá  kvalitě  dopravy  stupni  E  ‐  nestabilní  stav.  Celkové  zhodnocení 









mostním  objektu  umožňuje  vzhledem  k jeho  šířce  a  konstrukci  pouze  třípruhové 
uspořádání. Řešením by bylo zavedení telematiky na problémovém úseku, podobné jako 
je  například  u  silničních  tunelů.  Došlo  by  k řízení  směrů  na  jednotlivých  pruzích  a  to 
v závislosti na dopravní poptávce. Současné uspořádání pruhů na silničním mostu je 2+1 
(dva pruhy do města a  jeden pruh  z města). Využitím  telematiky by v době odpolední 
špičky došlo  ke  změně uspořádání na 1+2  (jeden pruh do města a dva  z města). Toto 
řešení by se stalo v České republice unikátní. Nutností by bylo provedení dalších studii, 




Kapacitní posouzení nově navržené  spirálové OK by  se mělo  řídit metodikou 
platných technických podmínek. V současné době  jsou v ČR platné technické podmínky 
234 Posuzování kapacity okružních křižovatek. Zde však nastává problém. V době, kdy 
byli  tyto TP vydány, byla v ČR  realizována pouze  jedna OK  se spirálovým uspořádáním 
pruhů,  která  navíc  nebyla  dostatečně  zatížena.  Proto  hodnoty  uvedené  v TP  234  pro 
spirálové OK (tg kritický časový odstup, tf následný časový odstup a Δ  minimální časový 
odstup mezi  vozidly  jedoucími  na  okruhu  za  sebou) byly převzaty  analogicky  z hodnot 
skutečně  zjištěných  na  jedno  a  dvoupruhových OK  v ČR.  Jiná metodika  v době  vzniku 
neexistovala. V Německu na  to  šli podobně, pouze  převzali hodnoty  z německých OK. 
Hodnoty  tg,  tf  a  Δ  se  volí  v závislosti  na  typu  uspořádání  vjezdu.  Bohužel  žádný 




má  na  dvou  svých  větvích  tři  pruhy  na  vjezdu.  Koeficient  zohledňující  počet  jízdních 
pruhů na vjezdu ni,koef má pro jednopruhové vjezdy hodnotu 1,00, dvoupruhové 1,50, ale 



























































































































































































totiž  názor  budovat  spirálové OK  se  stejnými  parametry.  Intence myšlenky má  svoje 
opodstatnění.  Nechtějí  překvapit  řidiče  vozidla  atypickou  křižovatkou.  Každý  typ 




Z  důvodu  nulových  nároků  na  okolní  pozemky  je  navržená  úprava  OK  ČKD 
kombinací dvou typů spirálových OK.  Jedná se o typ ROTOR s kapacitou 4500 pvoz/h a 
typ  SPIRAL  s 4000  pvoz/h.  Když  se  vezme  v úvahu  nižší  z těchto  dvou  hodnot,  dá  se 
očekávat,  že  navržená  úprava  vyhoví  současné  intenzitě. Dále  se  dá  předpokládat,  že 
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1. Použitá literatura: 
 
TP 171 VLEČNÉ KŘIVKY pro ověřování průjezdnosti směrových prvků pozemních komunikací  
 
2. Postup ověření: 
 
Na ověření křižovatky z hlediska průjezdnosti se použil software AutoTURN ve verzi 8.1(2D). Byly 
dodrženy boční pohybové vůle 0,50 m (ve stísněných podmínkách 0,25 m). Tyto vůle mají charakter 
bezpečnostních odstupů. Jako rozhodující typy vozidel, které mají charakterizovat složení dopravního proudu, 
byly vybrány: 
 
- Nákladní souprava 
- Dálkový a linkový autobus (L = 15 m) 
- Nákladní souprava přívěsová 
- Kloubový autobus (L = 18 m) 
 










3. Vlečné křivky jednotlivých typů vozidel: 
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1. Fotodokumentace stávajícího stavu: 
 
 




Obr. 2) Pohled na železniční přejezd z pozorovacího stanoviště 
Ve směru na Náchod. V pozadí nalevo objekty ČKD. 
 
Zdroj: Autor  
Fotodokumentace 



















Obr. 5) Délka kolony vznikající na rameni ve směru na Náchod při zapnutém signalizačním 














Obr. 7) Pohled na vjezd do OK od Hradce Králové komunikace I/35 (I/11) 
 
Zdroj: www.maps.google.cz  
  
Fotodokumentace 





Obr. 8) Pohled na vjezdu do OK od Hradce Králové 
 
Zdroj: www.maps.google.cz  
  
Fotodokumentace 





















































Zdroj: www.maps.google.cz  
 
